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(54) Bezeichnung: Verfaliren zur Verhinderung des Wegrollens an einer Steigung 

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betiifft ein Verfah- 
ren zur Verhinderung des Wegrollens eines Fahrzeugs an 
einer Steigung, mit einem analogen Oder analogisierten 
Ventil, welches im Stillstand zur Aufrechterhaltung eines 
Bremsbetatigungsdruckes geschlossen wird. Um Lecka- 
gen des Ventils zu vermeiden oder die durch die Leckagen 
eintretenden Bremsdruckverluste zu reduzieren, ist erfin- 
dungsgemafi vorgesehen, dass die SchlieBkraft des Ven- 
tils erhdht wird, wenn das Ventilim Stillstand des Fahr- 
zeugs zur Aufrechterhaltung eines Bremsbetatigungs- 
drucks geschlossen wird oder wenn das Ventil im Stillstand 
des Fahrzeugs zur Aufrechterhaltung eines Bremsbetati- 
gungsdrucks geschlossen werden soil. , 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfmdung betriffl ein Verfahren zur Ver- 
hinderung des Wegrollens eines Fahrzeugs an einer 
Steigung, mit einem analogen oder analogislerten 
Ventil, welches im Stillstand zur Aufrechterhaltung ei- 
nes Bremsbetatigungsdruckes geschlossen wird. 
[0002] Herkommlicherweise wird ein Fahrzeug im 
Stillstand gegen Wegrollen gesichert, indem eine 
Feststellbremse durch einen Fahrzeugfuhrer per 
Hand oder Fufi betatigt wird. Diese im Stillstand 
durchgefuhrte Aktivierung der Feststellbremse stellt 
eine zusatzlich vom Fahrer durchzufuhrende Mafi- 
nahme dar, die deshalb haufig nicht ergriffen wird. 
Dies kann dazu fuhren, dass ein geparktes Fahrzeug 
aufgrund einer fehlenden Sicherung durch die Fest- 
stellbremse wegrollen kann. Des weiteren wird die 
von der Feststellbremse im Stillstand bereitgestellte 
Bremskraft unmittelbar durch den Fahrer vorgege- 
ben. Dabei ist insbesondere bei Fahrzeugen, die sich 
an einer Steigung oder einem Gefalle befinden, nicht 
gewahrlelstet, dass die so erzeugte Bremskraft der 
Feststellbremse ausreicht, um das Fahrzeug im Still- 
stand zu halten. 

[0003] Daruber hinaus werden Anfahr-Assis- 
tenz-Systeme (DOA) immer haufiger in Fahrzeugen 
vorgesehen, die ein den Fahrer entlastendes Kom- 
fortsystem darstellen. 

[0004] Aus der DE 36 1 8 532 A1 ist eine Anfahrhilfe 
fiir ein Kraftfahrzeug an einer Steigung bekannt Hier- 
bel weist eine Bremsanlage ein zwischen dem Haupt- 
bremszylinder und den Radbremszylindern angeord- 
netes Ventil auf, welches im Stillstand zur Aufrechter- 
haltung eines Bremsbetatigungsdruckes geschlos- 
sen ist und zur Aufhebung des Bremsbetatigungsdru- 
ckes geoffnet wird. Wenn das Fahrzeug von einem 
Stillstand in einen Fahrzustand gebracht werden soil, 
wird uberpruft. ob das vom Fahrzeugfuhrer vorgege- 
bene Motordrehmoment einem fur das Anfahreh be- 
notigtem Anfahrdrehmoment entspricht. Dabei wird 
das benotigte Anfahrdrehmoment in Abhangigkeit ei- 
nes sensorisch erfassten aktuellen Neigungswinkels 
des Fahrzeugs an einer Steigung und des Fahrzeug- 
gewicht ermittelt. 

[0005] Wird bei der vorstehend beschriebenen An- 
fahrhilfe der Bremsbetatigungsdruck mittels eines 
Ventils eingeschlossen, kann der Fahrer das Brem- 
spedal losen, ohne dass dabei der zuvor vorgegebe- 
ne Bremsbetatigungsdruck im wesentlichen abge- 
baut wird. 

[0006] Bei rein hydraulischen Bremsanlagen, bei 
denen der Druck durch die Ventile gehalten werden 
soil, besteht das Problem, dass es "keine" Ventile 
ohne Leckage gibt. Da die Zeitdauer, wahrend der ein 
Fahrzeug in Stillstandszustanden sicher gegen Weg- 
grollen zu sichern ist, unterschiedlich lange sein kann 
(stehen an einer Steigung vor einer Ampel), stellen 
selbst geringste Leckagen fiir solche Anfahrhilfen ein 
Problem dar. Analoge bzw. analogisiert betrlebene 
Ventile sind besonders anfallig bzgl. Leckagen. Diese 



Ventile finden aber aus Komfortgrunden in rein hy- 
draulischen Bremssystemen Verwendung. Unter rein 
hydraulischen Bremssystemen werden Systeme ver- 
standen, bei denen der Bremsdruck in den Radbrem- 
sen mittels eines Hydraulikmittels erzeugt wird. 
[0007] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zu- 
grunde, ein Verfahren und eine Anfahrhilfe bereitzu- 
stellen, die es ermoglichen, auftretende Leckagen zu 
reduzieren und zu kompensieren, ohne dass der 
Fahrer eine Funktionsbeeintrachtigung bemerkt. 
[0008] Zur Losung dieser Aufgabe stellt die Erfin- 
dung ein Verfahren zur Verhinderung des Wegrollens 
eines Fahrzeugs an einer Steigung, mit einem analo- 
gen Oder analogislerten Ventil, welches im Stillstand 
zur Aufrechterhaltung eines Bremsbetatigungsdru- 
ckes geschlossen wird, bereit. Hierbei wird einerseits 
die SchlieRkraft des Ventils erhoht, wenn das Ventil 
im Stillstand des Fahrzeugs zur Aufrechterhaltung ei- 
nes Bremsbetatigungsdrucks geschlossen wird oder 
wenn das Ventil im Stillstand des Fahrzeugs zur Auf- 
rechterhaltung eines Bremsbetatigungsdrucks ge- 
schlossen werden soli und andererseits ein Aufbau 
der fiir den Stillstand mindestens erforderlichen 
Bremsdrucke uber eine elektrlsch ansteuerbare 
Bremsdruckquelle durchgefuhrt. Dabei setzt sich 
durch die erhohten Schliedkrafte der Schlieflkorper 
des Ventils im wesentlichen dicht(er) auf den Ventil- 
sitz, um den Bremsbetatigungsdruck zu halten. Da 
nicht ausgeschlossen werden kann, dass beim an- 
schliellenden Losen/Freigeben des Bremspedals der 
Bremsbetatigungsdruck erhalten bleibt, ist vorgese- 
hen, den mittels des analogen bzw. analogislerten 
Ventils in den Radbremsen bereitgestellten Brems- 
druck mittels kurzer Ansteuersequenzen einer Hy- 
draulikquelle minimal zu erhohen oder in Abhangig- 
keit von der Leckage zumindest konstant zu halten. 
[0009] Die Aktivierung des Verfahrens zur Unter- 
stutzung eines Halte- und Anfahrvorgangs erfolgt 
dann, wenn ein Stillstand des Fahrzeugs mit Hilfe von 
Stillstandsparametern ermittelt ist, die einen Be- 
triebszustand des Fahrzeugs charakterisieren, in 
dem das Fahrzeug aus dem Fahrzustand in den Still- 
standszustand uberfuhrt werden soli. 
[0010] Als Stillstandsparameter wird wenigstens ei- 
ner der Parameter ermittelt, die angeben, dass die 
Bremse betatigt ist und/oder ein Bremslichtschalter 
betatigt ist und/oder eine Fahrbahnneigung grofler 
als ein Grenzwert ist und/oder eine Fahrzeugge- 
schwindigkeit kleiner als ein Grenzwert ist und/oder 
eine Kupplung dynamisch betatigt ist und/oder ein 
Kupplungsschalter betatigt ist und/oder der Brems- 
druck in der Bremsanlage grofier als ein Grenzwert 
ist und/oder eine aktuelle Drehzahl des Motors klei- 
ner als ein Grenzwert ist und/oder eine Schaltstellung 
des Getriebes eingenommen ist. 
[0011] Sind die Stillstandsparameter ermittelt, er- 
folgt vorteilhaft der Ubergang von einer geoffneten 
Schaltstellung des Ventils zu der geschlossenen 
Schaltstellung nach einer im wesentlichen linearen 
Funktion (Rampen- und/oder Sprungfunktion). mit- 
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tels der die Stromstarke zur Ansteuerung des analo- 
gen oder analoglsierten Ventils gesteuert wird. 
[001 2] Dabei ist vorteilhaft vorgesehen, dass mittels 
der Rampen- und/oder Sprungfunktion ein durch die 
Bremsregelung vorgesehener SchlieBstromverlauf 
zuerst linear zu einem hoheren Stromstarke-Schliefi- 
wert, der eine erhohte Schliedkrafl des Ventils be- 
wirkt und dann zu einem Stronistarke-Haltewert, wie 
er zum Aufrechterhatten des erhohten Bremsbetati- 
gungsdrucks erforderlich ist, modifiziert wird. Der 
Stromstarke-Haltewert liegt hierbei unter dem kurz- 
zeitig eingestellten Stromstarke-SchlieHwert. Der 
Stromstarke-Haltewert wird bis zum Vorliegen von 
Anfahrparametern, die einen Betriebszustand des 
Fahrzeugs charakterisieren, in dem das Fahrzeug 
aus dem Stillstandszustand in einen Fahrzustand ge- 
bracht wird, im wesentlichen gehalten. Er kann nur 
dann abgesenkt werden, wenn das Falirzeug mit Er- 
kenntnismitteln ausgerustet ist, die eine Regelung 
des fur den Stillstandszustand des Fahrzeugs erfor- 
derlichen Bremsdrucks ermoglichen. 
[0013] Vortellhafte Weiterbildungen der Erfindung 
sind in den Unteranspruchen angegeben. 
[0014] Eszeigen 

[001 5] Fig. 1 eine Bremsanlage mit zwei Bremskrei- 
sen 

[0016] Fig. 2 schematisch die Stromwerte zur An- 
steuerung des Ventils in Abhangigkeit vom Daickver- 
lauf in den Radbremsen Der in Fig. 1 dargestellte 
eine Bremskreis einer Bremsanlage fur Kraftfahrzeu- 
ge mit zwei Bremskreisen besteht aus einer Betati- 
gungseinheit 1, z.B. einem Bremszylinder, mit einem 
Bremskraftvei-starker 2, der durch ein Bremspedal 3 
betatigt wird. An der Betatigungseinheit 1 ist ein Vor- 
ratsbehalter 4 angeordnet, der ein Druckmittelvolu- 
men enthalt und in der Bremslosestellung an die Ar- 
beitskammer der Betatigungseinheit angeschlossen 
ist. Der dargestellte eine Bremskreis weist eine an 
eine Arbeitskammer der Betatigungseinheit 1 ange- 
schlossene Bremsleitung 5 mit einem Trennventil 6 
auf, das in seiner Ruhestellung einen offenen Durch- 
gang fur die Bremsleitung 5 bildet. Das Trennventil 6 
wird ubiicherweise elektromagnetisch betatigt. 
[0017] Die Bremsleitung 5 verzweigt sich in zwei 
Bremsleitungen 8, 9, die jeweils zu einer Radbremse 
10, 11 fiihren. Die Bremsleitungen 8, 9 enthalten je- 
weils ein elektromagnetisch betatigbares Einlassven- 
til 12, 19. das In seiner Ruhestellung offen ist und 
durch Erregung des Betatigungsmagneten in eine 
Sperrstellung geschaltet werden kann. Jedem Ein- 
lassventil 12, 19 ist ein Ruckschlagventil 13 parallel 
geschaltet, das in RIchtung des Bremszylinders 1 off- 
net. Parallel zu diesen Radbremskreisen 26, 27 ist 
ein sogenannter Ruckforderkreis angeschlossen, der 
aus Rucklaufleitungen 15, 32, 33 mit einer Pumpe 16 
besteht. Die Radbremsen 10, 11 schliellen uber je- 
weils ein Auslassventil 14, 17 uber Rucklaufleitungen 
32, 33 an die Rucklaufleitung 15 an und damit an die 
Saugseite der Pumpe 16, deren Druckseite mit der 
Bremsdruckleitung 8 in einem Einmundungspunkt E 



zwischen dem Trennventil 6 und den EInlassventilen 
12, 19 verbunden ist. 

[0018] Die Pumpe 16 ist als Hubkolbenpumpe mit 
nicht naher dargestetltem Druckventil und einem 
Saugventil ausgebildet. An der Saugseite der Pumpe 
16 befindet sich ein Niederdruckspeicher 20, beste- 
hend aus einem Gehause 21 mit einer Feder 22 und 
einem Kolben 23. 

[0019] In der Verbindung zwischen dem Nieder- 
druckspeicher 20 und der Pumpe 16 ist ein vorge- 
spanntes, zu der Pumpe offnendes Ruckschlagventil 
34 eingesetzt. 

[0020] Die Saugseite der Pumpe 16 ist weiterhin 
uber eine Saugleitung 30 mit einem Niederdruck- 
dampfer 18 und einem Umschaltventil 31 mit dem 
Bremszylinder 1 verbunden. Auderdem weist der 
Bremskraftubertragungskreis neben dem Hydraulik- 
aggregat 43 eine Einrichtung 28 zur Steuerung der 
Bremsanlage auf. Die Einrichtung ist im wesentlichen 
eine ESP-Regelung, der ein Model! zum Ermittein 
des Soll-Bremsdruckes und ein Speicher zum Hinter- 
legen der Ventilkennlinie, die den Ventilstrom und die 
entsprechende Druckdifferenz, bei der das Trenn- 
ventil 6 offnet, beschreibt, zugeordnet. Der Drucksen- 
sor 40, der den Druck der Betatigungseinheit 1 fest- 
stellt, ist in der Bremsleitung 5 zwischen dem Brems- 
zylinder 1 und dem Umschaltventil 31 bzw. dem 
Trennventil 6 angeordnet. Den Radern zugeordnete 
Drehzahlsensoren sind mit 50, 51 bezeichnet. Ein- 
gangsgroften, die der ESP-Regelung zugefuhrt wer- 
den, wie zum Beispiel die Signale der Drehzahlsen- 
soren, mindestens eines Gierratensensors, eines Be- 
schleunigungssensors oder des Drucksensors 40, 
sind exemplarisch mit 55-57 bezeichnet. 
[0021] Die Bremsanlage arbeitet wie folgt: 
Bei Bremsungen an einer Steigung erhoht der Fahrer 
uber das Pedal 3 und die Betatigungseinheit 1 mit 
dem Vakuum-Bremskraftverstarker 2 den Brems- 
druck in dem Hydraulikaggregat 43, bis das Fahrzeug 
entsprechend dem in die Radbremsen 10, 11 einge- 
steuerten Bremsbetatigungsdruck zum Stillstand 
kommt. Dabei werden Stillstandsparameter ermitteit, 
die einen Betriebszustand des Fahrzeugs charakteri- 
sieren, in dem das Fahrzeug aus dem Fahrzustand in 
den Stillstandszustand uberfuhrt wird. Die Betriebs- 
zustande des Fahrzeugs werden uber Sensoren 50, 
51 , 40 ermitteit. Ferner weist die Bremsanlage weite- 
re, nicht naher dargestellte Sensoren oder Modeile 
auf, mittels denen wenigstens einer der Parameter 
ermitteit werden kann, die angeben, dass die Bremse 
betatigt ist und/oder ein Bremslichtschalter betatigt 
ist und/oder eine Fahrbahn'neigung groder als ein 
Grenzwert ist und/oder eine Fahrzeuggeschwindig- 
keit kleiner als ein Grenzwert ist und/oder eine Kupp- 
lung dynamisch betatigt ist und/oder ein Kupplungs- 
schalter betatigt ist und/oder der Bremsdruck in der 
Bremsanlage groller als ein Grenzwert ist und/oder 
eine aktuelle Drehzahl des Motors kleiner als ein 
Grenzwert ist und/oder eine Schaltstellung des Ge- 
triebes eingenommen ist. Die Stillstandsparameter 
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werden der Steuerung 28 zugefuhrt. die bevorzugt 
Bestandteit einer ESP-Regelung ist. 
[0022] Das in Fig. 1 dargestellte System zur Steue- 
rung der im Stillstand eines Fahrzeugs aktivierbaren 
Bremsanlage kann aber auch eine separat ausge- 
fuhrte Einrichtung sein und dabei wenigstens teilwei- 
se schon vorhandene Komponenten weiterer Syste- 
me des Fahrzeugs verwenden. 
[0023] Weisen die beinn Stillstand oder kurz vor dem 
Stillstand des Fahrzeugs ermittelten Stillstandsdaten 
auf eine Fahrsituation hin, die eine Aktivierung der 
Anfahrhilfe auslost, wird das analogisierte bzw. ana- 
loge Trennventil 6 geschlossen. Daten, die auf einen 
erwarteten Stillstandszustand des Fahrzeugs mit Ak- 
tivierung der Anfahrhilfe hinweisen, konnen z.B. aus 
Parametern ermittelt werden, die eine geringe Fahr- 
zeuggeschwindigkeit und/oder eine betatigte Kupp- 
lung und/oder ein Druck im Tandem-Hauptzylinder 1 
> 0 und /Oder eine Fahrzeugneigung wiedergeben. 
Dabei kann das Trennventil 6 bereits vor dem Still- 
standszustand des Fahrzeugs mit einem Schlieli- 
strom Ig angesteuert werden, der den Schlieflkorper 
des Trennventils 6 mittels einer Rampenfunktion 60 
in Richtung des Ventilsitzes verstellt. Die Steilheit der 
Rampe ist abhangig von dem wahrscheinlich einzu- 
stellenden Druckwert Pgo,, und der zeitlichen Erwar- 
tung der Auslosekriterien der Anfahrhilfe. Diese Form 
der Stromrampe erzeugt ein weniger hartes Schlie- 
flen des Trennventils, was Vorteile im Gerausch- und 
Pedalkomfort darstellt. Der Schlielistrom wird weiter 
so erhoht (Iss), class er uber dem eigentlich erforder- 
lichen Wert Is liegt und den fur die Anfahrhilfe-Funkti- 
on erforderlichen Bremsbetatigungsdruck sicher hal- 
ten kann. 

[0024] Sind die Stillstandsparameter ermittelt, wird 
der anhand der hinterlegten Ventilkennlinie festge- 
legte Stromstarke-SchlieBwert Ig des Trennventils 6 
beim Ubergang von der geoffneten Schaltstellung 
des Trennventils 6 zu der geschlossenen Schaltstel- 
lung mittels einer im wesentlichen linearen Funktion, 
z.B. mittels einer Sprungfunktion, erhoht. so dass der 
durch die Bremsenregelung vorgesehene Schliefi- 
stromverlauf zu einem hoheren Stromstarke-Schliefl- 
wert IpB, 1^^ verandert wird. Dabei erreicht der Strom- 
verlauf, mit dem das analoge oder analogisierte 
Trennventils 6 angesteuert wird, einen Wert, der dem 
Druckbegrenzungs-Strom I^b (mit analogisierten 
Ventilen wird die Funktion eines Druckbegrenzungs- 
ventils uber die entsprechende Stromeinstellung 
nachgebildet) entspricht. Mitdiesem erhohten Strom- 
starke-Schliefiwert I^b wird eine erhohte SchlieRkraft 
des Trennventils 6 bewirkt, der zu einem "dichteren" 
Sitz des VentilschlielSkorpers auf dem Ventilsitz fuhrt. 
Diese Stromeinstellung liegt in normalen Situationen 
hinreichend uber dem einzustellenden Bremsbetati- 
gungsdruck. Der Stromstarke-Schliefiwert I^b der 
Druckbegrezungs-Ventil-Funktion kann aber in Son- 
dersituationen auf einen Stromstarke-Schliedstrom 
'max erhoht werden, wenn ein besonders hoher Druck- 
bedarf besteht. 



[0025] Hat das Trennventil 6 die geschlossene 
Schaltstellung eingenommen. kann der Stromstar- 
ke-SchlieBwert loB. I^ax nach einer vorgegebenen Zeit 
auf einem Stromstarke-Haltewert !„ abgesenkt wer- 
den, wie er zum Aufrechterhalten eines Bremsbetati- 
gungsdrucks erforderlich ist. Der Stromstarke-Halte- 
wert kann dabei eine GroBe annehmen, die gleich 
Oder kleiner dem Stromstarke-SchlieBwert ist. Er ist 
nur durch den Bremsbetatigungsdruck, den das 
Trennventil 6 in der geschlossenen Schaltstellung 
halten muB. begrenzt. Da selbst geringe Leckagen 
(z.B. 0.5 bar/s; normal sind 3-4 bar/s) wahrend einer 
Stillstandsphase zu erheblichen Verlusten fuhren. die 
ein Zuruckrollen des Fahrzeugs an der Steigung zur 
Folge haben konnen, wird der vom Fahrer eingesteu- 
erte Bremsbetatigungsdruck erhoht. Dieser erhohte 
Bremsbetatigungsdruck kann dadurch erzeugt wer- 
den, dass der Motor (nicht dargestellt) der Pumpe 16 
in Abhangigkeit von der Druckdifferenz zwischen den 
Bremsleitungen 8, 9 und der Saugleitung 30 getaktet 
angesteuert wird. Hierzu wird der Druck in den 
Bremsleitungen 8, 9 mittels eines an sich bekannten 
Modells ermittelt, wahrend der Druck der Saugleitung 
30 mit dem Drucksensors 40 gemessen wird. Damit 
wird der Tatsache Rechnung getragen, dass hohere 
Druckdifferenzen groBere Leckagen zur Folge ha- 
ben. Die Ansteuerung erfolgt dabei mit einer Fre- 
quenz von 2 bis 0,1 Hz. Diese niederfrequente (2-0.1 
Hz) und kurze Motor-Pumpenansteuerung kann vom 
Fahrer riicht registriert werden, da sie auch fahrdyna- 
misch keine Auswirkung zeigt. Eine zu hohe Druck- 
einstellung, falls eine niedrigere Leckage vorliegt wie 
angenommen, ist somit nicht detektierbar. 
[0026] Abhangig von den Ansteuerintervallen, wah- 
rend der die Pumpe 16 Hydraulikmittel in die durch 
das Trennventil 6 geschlossenen Bremsleitungen 8, 
9 fordert, wird das Umschaltventil 31 geoffnet. 
[0027] Mittels dem von der Pumpe 16 in die Brems- 
leitungen 8, 9 geforderten Hydraulikmittel werden die 
Leckageverluste wahrend dem Stillstandszustand 
des Fahrzeugs ausgeglichen und/oder ggf. der 
Bremsbetatigungsdruck in den Bremsleitungen 8, 9 
und damit in den Radbremsen 10, 11 erhoht. Der 
Stromstarke-Haltewert des Trennventils 6 wird dabei 
in Abhangigkeit von Stillstandsparametern einge- 
stellt, die vom diesem tatsachlichen oder enA/arteten 
Stillstandsbetriebszustand des Fahrzeugs festgelegt 
werden und den aufrecht zu haltenden Betriebs- 
bremsdruck und/oder die zu erwartende Stillstands- 
zeit des Fahrzeugs und/oder die Leckage des Ventils 
berucksichtigen. 

[0028] Um dabei die thermische Bauteilbelastung 
zu reduzieren kann aber auch auf einen Stromstar- 
ke-Haltewert gestellt werden, der ein Kompromiss 
zwischen Leckage und Regeldauer darstellt (30-80 
bar uber dem erforderlichen Druck). 
[0029] Beim Obergang von dem Stillstandszustand 
des Fahrzeugs zu einem Fahrzustand wird der An- 
fahr- bzw. Losealgorithmus je nach Anzahl der Le- 
ckagekompensationspulse adaptiert, da ggf. ein ho- 
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herer Druck in der Radbremse herrscht. 

Patentanspriiche 

1 . Verfahren zur Verhinderung des Wegrollens ei- 
nes Fahrzeugs an einer Steigung, mit einem analo- 
gen Oder analogisierten Ventil, welches im Stillstand 
zur Aufrechterhaltung eines Bremsbetatigungsdru- 
ckes geschlossen wird. dadurch gekennzeichnet, 
dass die SchlieBkraft des Ventils erhoht wird, wenn 
das Ventil im Stillstand des Fahrzeugs zur Aufrecht- 
erhaltung eines Bremsbetatigungsdrucks geschlos- 
sen wird Oder wenn das Ventil im Stillstand des Fahr- 
zeugs zur Aufrechterhaltung eines Bremsbetati- 
gungsdrucks geschlossen werden soli und wenn das 
Ventil geschlossen ist, ein Aufbau der fur den Still- 
stand mindestens erforderlichen Bremsdrucke uber 
eine elektrisch ansteuerbare Bremsdruckquelle 
durchgefuhrt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekenn- 
zeichnet, dass Stillstandsparameterermittelt werden, 
die einen Betriebszustand des Fahrzeugs charakteri- 
sieren. in dem das Fahrzeug aus dem Fahrzustand in 
den Stillstandszustand uberfiihrt werden soil. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2. dadurch 
gekennzeichnet, dass als Stillstandsparameter we- 
nigstens einer der Parameter ermittelt wird, die ange- 
ben, dass die Bremse betatigt ist und/oder ein 
Bremslichtschalter betatigt ist und/oder eine Fahr- 
bahnneigung grofier als ein Grenzwert ist und/oder 
eine Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner als ein Grenz- 
wert ist und/oder eine Kupplung dynamisch betatigt 
ist und/oder ein Kupplungsschalter betatigt ist 
und/oder der Bremsdruck in der Bremsanlage grolier 
als ein Grenzwert ist und/oder eine aktuelle Drehzahl 
des Motors kleiner als ein Grenzwert ist und/oder 
eine Schaltstellung des Getriebes eingenommen ist. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass bei emnittelten Still- 
standsparametern der Ubergang von einer geoffne- 
ten Schaltstellung des Ventils zu der geschlossenen 
Schaltstellung nach einer im wesentlichen linearen 
Funktion (Rampen- und/oder Sprungfunktion) erfoigt, 
mittels der die Stromstarke zur Ansteuerung des ana- 
logen oder analogisierten Ventils gesteuert wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass mittels der Rampen- 
und/oder Sprungfunktion ein durch die Bremsrege- 
lung vorgesehener Schliefistromverlauf zuerst linear 
zu einem hoheren Stromstarke-SchlleBwert, der eine 
erhohte Schliefikraft des Ventils bewirkt und dann zu 
einem Stromstarke-Haltewert. wie er zum Aufrechter- 
halten des erhohten Bremsbetatigungsdrucks erfor- 
derlich ist, modiflziert wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 5. dadurch gekenn- 



zeichnet. dass der Stromstarke-Haltewert unter dem 
kurzzeitig eingestellten Stromstarke-SchlieRwert liegt 
und bis zum Vorliegen. von Anfahrparametern, die ei- 
nen Betriebszustand des Fahrzeugs charakterisie- 
ren, in dem das Fahrzeug aus dem Stillstandszu- 
stand in einen Fahrzustand gebracht wird, im wesent- 
lichen gehalten wird. 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadul-ch gekennzeichnet, dass der Stromstar- 
ke-SchlieBwert und/oder der Stromstarke-Haltewert 
in Abhangigkeit von Stillstandsparametern eingestellt 
wird, die vom tatsachlichen oder erwarteten Still- 
standsbetriebszustand des Fahrzeugs festgelegt 
werden und den aufrecht zu haltenden Betriebs- 
bremsdruck und/oder die zu erwartende Stillstands- 
zeit des Fahrzeugs und/oder die Leckage des Ventils 
berucksichtigen. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, dass im Stillstandsbe- 
triebszustand des Fahrzeugs der Druck in der Saug- 
leitung (30) sensorisch und der Druck in den Radzy- 
lindern der Radbremsen (10. 11) modellbasiert ermit- 
telt und verglichen wird und in Abhangigkeit von dem 
Vergleichsergebnis die Bremsdruckquelle derart an- 
gesteuert wird. dass ein Bremsdruck zur Aufrechter- 
haltung eines Stillstandsbetriebszustand des Fahr- 
zeugs eingestellt wird. 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Bremsdruck zur 
Aufrechterhaltung eines Stillstandsbetriebszustand 
des Fahrzeugs so eingestellt wird, dass die Brems- 
druckquelle in Abhangigkeit von der Druckdifferenz 
getaktet angesteuert wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet. dass die Bremsdruckquelle ein Motor-Pum- 
penaggregat ist und der Motor in einer Frequenz von 
2-0.1 Hertz angesteuert wird. 

11. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, dass das Ventil zwi- 
schen einem Tandem-Hauptzylinder und den Rad- 
bremsen in der Druckseite der Bremsdruckquelle an- 
geordnet ist. wobei der Saugseite der Bremsdruck- 
quelle ein Umschaltventil zugeordnet ist, das in Ab- 
hangigkeit von der Druckdifferenz geoffnet wird. 

12. Anfahrhilfe, gekennzeichnet durch ein Ver- 
fahren nach einem der Anspruche 1 bis 11. 

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen 
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